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PER: RAFAEL ESCUTIA CELDA, subdirector general d'lnfraestructures del Port de Barcelona 
enint en cornpte que I'objediu del Port de Barcelona és 
convertir-se en un centre de concentració de carregues i 
distribució, no hi ha més rernei que obrir el hinterland. 
Des de fa trenta anys rnantinc relació arnb els ports i ja 
en fa rnés de vint quevaig aprendre que la cornpetitivitat dels ports 
es guanya en terra, no en el mar. Evidentrnent, calen uns bons 
rnolls, bones entrades per als vaixells, etc., pero I'exit portuari recau 
justarnent en la capacitat de connedar el hinterland arnb el port. 
Sota aquest punt de vista, és facil deduir que avui dia I'area d'in- 
fluencia del Port de Barecelona és eminentrnent peninsular, arnb 
una petita representació al sud de Franqa. Com que nosaltres volern 
expandir aquest hinterland rnés enlla, es evident que ens cal el 
suport del ferrocarril, és a dir, una serie de condicions de serveis 
portuaris i logístics, queja estan en rnarxa, i unes bones cornuni- 
cacions terrestres, fonarnentalrnent ferroviaries, que hern d'impul- 
sar indefectiblernent. 
El Port de Barcelona fa ternps que va aconseguir de les adrninis- 
tracions el cornpromís de poder enviar directarnent trens a través 
dels Pirineus en arnple UIC. Aquesta necessitat es plantejava corn 
si fos la solució de tots els problernes, perb ara estern veient que 
nornés n'és una part. Tal corn sfobsen/a en el mapa adjunt, la Iínia 
blava correspon a I'arnple iberic i la Iínia vermella, a I'arnple de via 
UIC. Fa rnés d'un any que es va atorgar la concessió de pas fron- 
terer pera connedar el port arnb la resta d'Europa, tal com també 
es refledeix al grafic. Es trada d'utilitzar el nou corredor d'arnple 
internacional en alta velocitat des de Mollet cap al nord. 
Aixb -i segons el concepte d'interoperativitat entes de manera 
rnolt amplia- significa per a nosaltres compartir dos arnples de 
via des del port fins a Castellbisbal, és a dir, utilitzar, explotar, un 
trarn arnb dos arnples de via. A continuació, des de Castellbisbal 
o el Papiol fins a Mollet, a més de treballar arnb dos arnples de 
via diferent, hern de conviure arnb el trafic de passatgers. Tots 
sabeu que aquesta realitat és conseqüencia del fet que, ara fa 
poc, la ministra va inaugurar la ruta per al trafic de passatgers al 
corredor del Valles, una ruta que abans era principalrnent per a 
rnercaderies i que, a partir d'ara, haura de compaginar tots dos 
tipus de trafic. El trarn següent, des de Mollet fins a la frontera 
s'ha de fer, tarnbé, mantenint la coexistencia entre passatgers en 
alta velocitat i rnercaderies, i després, a partir de la frontera, hern 
de fer front a la situació francesa. 
Connexió del port de Barczlona amb la frontera francesa. Port de Barcelona 
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DE LES ADMINISTRACIONS EL COMPROMIS DE PODER ENVIAR 
DIRECTAMENT TRENS A TRAVÉS DELS PIRINEUS EN AMPLE UIC 
ta en rnolts pa'isos des de fa rnolt ternps i on el tercer carril té una 
certa historia i funciona, comporta certs problernes: 
O El desgast no és igual en tots els rails. 
O Els desviaments tenen certa complexitat. Hi ha gent que opina 
que produeixen avaries rnolt sovint i que, pera evitar-ho, la via ha 
d'estar fonamentalment construida en placa, la qual cosa és molt 
rnés cara, per bé que és una solució tecnicarnent possible. 
O La catenaria esta descentrada. 
O En el cas que s'utilitzin voltatges diferents, hi ha un problema 
addicional. Si bé el sistema ferroviari es un mode respectuós arnb 
el medi ambient, el problema del voltatge que suscita representa 
una opció que va en contra de Kyoto. Ern consta que, entre les 
ernpreses que tenen la voluntat d'esdevenir futurs operador5 a 
Espanya, n'hi ha que estan treballant en el mercat de la maquina 
de gasoil perque creuen que aquest combustible és la solució de 
A partir de la definició que he fet de la situació, i des d'una posi- tots aquests problemes. En qualsevol cas, es tracta d'un dels pro- 
ció d'aficionat ja que no sóc un expert en aquest tema, els pro- blernes d'interoperativitat, pero no és el més greu. 
blemes que per Iogica hi observo són els següents: 
Segona qüestió: fer compatible el trafic de passatgers d'alta velo- 
En primer Iloc, els amples de via. Aquesta qüestió, que esta resol- citat amb el de rnercaderies. El passatge teoricament pot viatjar en 
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trens de 450 m de longitud a una velocitat de 250 krn/h. En el 
cas de les mercaderies, els trens han d'anar a una velocitat de 100 
o 120 km/h, en el millor dels casos, i en combois que tinguin una 
longitud maxima de 750 m. Els problemes que apareixen són: 
O De traqat, perque estem parlant de compatibilitzar dos tipus de 
trens -els lleugers i rapids amb els pesants i més lents- i aixo afec- 
ta els radis, els peralts i els pendents.. 
O De carrega per eix, que en el nostre cas te una importancia rela- 
tiva ja que la mercaderia del Port de Barcelona que surt en ferro- 
carril és principalment de contenidors i autombbils. 
O De voltatges diferents. 
U D'apartadors ferroviaris. rúnica manera de compatibilitzar amb 
certa eficiencia trens de passatge i de mercaderies es preveure I'e- 
xistencia d'apartadors a distancies convenients, cada 20 o 25 km, 
en trams de pendent molt baixa i que a més tinguin prou longi- 
tud. Des del Port de Barcelona proposem apartadors de 1.500 m, 
ja que a llarg termini -perque és obligat de planificar les necessi- 
tats de les grans infraestructures, sobretot dels ports- la manera 
més elemental d'ampliar una capacitat ferroviaria és augmentant 
la longitud dels trens. L'opció nord-americana d'apilar un conteni- 
dor sobre un altre no es pot fer sewir a Europa per la limitació que 
suposen els túnels, per tant, la solució més senzilla es fer trens 
més llargs. Aixb, evidentment, demana que les infraestructures esti- 
guin preparades per a aquestes circumstancies i aixb s'ha de pla- 
nificar ara perque probablement a partir del 2020 sera un element 
imprescindible per a I'explotació del mode. 
Un cop passats els Pirineus la situació és la que mostra el mapa 
adjunt, on els diferents colors representen els diferents voltatges i 
el tramat a ratlles representa els amples de via. S'hi ha diferenciat 
el cas finlandes del rus perque, encara que els trens són compa- 
tibles, nominalment no són identics. El que s'aprecia a simple vista 
es que aixb no es una xarxa o network, sinó més aviat el que s'a- 
nomena un patchwork. Davant d'aquesta visió, la Unió Europea 
expressa la necessitat de tenir una xarxa europea més homogenia 
i digna de ser anomenada i de funcionar com cal. Tot plegat impli- 
ca la definició d'una serie de directives, ajudes i subvencions que 
permetin de resoldre la situació. Es parla de promoure ~nfraes- 
tructures i, alhora, d'harmonitzar les legislacions, entre altres les 
laborals, amb I'objectiu que un conductor ferroviari pugui conduir 
en un país que no sigui el seu, amb els equipaments estandards, 
seguint els procediments preestablerts i respectant aquesta mena 
de qüestions convencionals perque cal recordar que la fita princi- 
pal que ens proposem és competir amb el camió, un mode de 
transport que és compatible a tot el món. 
El dia que es resolgui aquesta situació, que tant de bo sigui el 2020 
com apunten algunes previsions tot i que em sembla bastant difícil, 
podrem dir que disposem d'una xarxa ferroviaria europea de veritat 
Mentrestant, suposem que la connexió amb Franqa es resol tal com 
esta planificada i que ja disposem de trens compatibles; tenim, 
perb, un problema fins i tot pitjor, que es el de la congestió. Tot i 
arribar a disposar d'una xarxa absolutament interoperativa, aixb no 
garanteix que la xarxa permeti un trafic fluid. A Franca, com ja he 
apuntat abans, hi ha punts negres, com la congestió entre Mont- 
peller i Nimes, que segons diuen es resoldra el 2010, o el pas per 
Lió, que té una solució forca complicada, o el tram Dijon-Metz. Des 
del Port, i també com apunta el Llibre Blanc del Transport i tot el 
Vista general de ninal ferrovii 
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PEIT, pensern que la solució són les línies dedicades a rnercade- 
ries. Aquest tipus de transit exigeix una solució específica i estern 
convencuts que les linies dedicades estrictarnent a aquest transport 
són I'única alternativa que perrnetra que el ferrocarril cornpeteixi real- 
rnent arnb la carretera pel que fa al transport de rnercaderies. Si aixo 
es dugués a terrne, es podria assegurar terrninis, assegurar ternps 
d'operació, assegurar fiabilitat ... que és el que demana el client. A 
Franca han posat en rnarxa una solució que utilitza per a merca- 
deries les línies de baixa intensitat d'ús, es a dir, s'aprofiten les linies 
d'ús marginal. A Espanya crec que podriern cornencar cornpartint 
els usos arnb I'alta ilelocitat per a passatgers, pero caldra pensar 
ferrnarnent en les línies específicament dedicades a mercaderies. 
Hern de tenir en cornpte, i no només des dels ports sinó des de 
tota la societat civil, que el futur manufacturer europeu se situara 
ben proxirnament en la franja Letonia - Bulgaria. La deslocalització 
d'ernpreses és una realitat forca inevitable, ja que la rna d'obra en 
aquesta zona és qualificada i barata i, a rnés, és al costat rnateix del 
rnercat europeu mes poderós format per Dinamarca, Alemanya, 
Austria i Italia, per una banda, i, per I'altra, per Rússia, Ucra'ina.. ., que 
representen el futur rnercat europeu. Dit de manera rnés clara, 
Espanya i la península Iberica cada vegada seran rnés periferiques 
en aquest nou centre europeu. Per tant, o sorn capaces de comu- 
nicar-nos eficientrnent en aquestes distancies o per descornptat que 
quedarern relegats a una periferia no només geografica. En aquest 
sentit sernbla evident que cal potenciar un transport efectiu de rner- 
caderies rnés enlla del carnió, que es I'únic que existeix avui dia. 
El repte no és facil. Tenirn dades de I'any 2000 sobre el transport 
interrnodal arnerica i la quota ferroviaria fins a les 500 rnilles és del 
4%. No son dades rnassa brillants i estem parlant d'un país, els Estats 
Units, que te unes distancies terrestres rnolt superiors a les europe- 
es. Fins a les 1 .O00 rnilles, la quota ferroviaria nord-americana és del 
23010, pero hern de tenir present que 1.000 milles a Europa són 
recorreguts rnolt llargs i no és facil tenir corredon tan poderosos. En 
qualsevol cas, o arribem a aixo o per descornptat que sera un fracas. 
En conclusió, jo crec la Unió Europea hi ha de fer alguna cosa 
mes. Esta molt bé que lideri una normativa, que busqui I'har- 
rnonització de procedirnents, la unificació de sisternes i que trac- 
ti aspectes d'aquesta mena, pero crec que ha d'anar rnés enlla 
de tot aixo. Entre altres coses, crec ferrnarnent que una xarxa 
europea no es construeix corn una suma d'unions de les xarxes 
nacionals de cada país perque cada país té els seus problernes, 
els resol com pot i nornés resol els seus. Els problernes trans- 
fronterers es fan difícils de resoldre a iniciativa particular dels pai- 
sos: és difícil que Espanya inverteixi quantitats rnassives per a 
assumir el problema a Portugal, quan té problernes propis pen- 
dents de resoldre. ES difícil pensar que els francesos ens resol- 
dran els problernes a la frontera arnb Espanya, quan clls tenen 
problernes propis per a resoldre. Europa hauria d'assurnir aques- 
ta realitat i adoptar un paper rnés actiu pera aconseguir les infra- 
estructures necessaries. El 2020 veurern si encara estem parlant 
d'aquestes qüestions o si ja s'hauran resolt. 
1 6 6 SEMBLA EVlDENT QUE CAL POTENCIAR U N  TRANSPORT 
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' 'ÚNIC QUE EXlSTElX AVUl DIA 
A tal1 de cornentari final vull fer un breu apunt per dir que quan 
parlem de ferrocarrils ens oblidern de la distribució. Quan parlem 
d'aquesta desitjada xarxa europea tarnbé ens hauríem de plante- 
jar que en fern, del tren, quan arriba a destí. El tren pot portar un 
gran volurn de carrega alhora, pero quan arriba a I'estació encara 
cal transportar-la al rnagatzern receptor. Per a consolidar uns flu- 
xos fluids de rnercaderies la xarxa ferroviaria ha d'estao necessa- 
riarnent complementada arnb centres de concentració i de distri- 
bució de carregues. Si no serern víctirnes d'un altre tipus de 
congestió i els esforcos previs no hauran servit de res. 
